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Grusswort der Prasidentin
Madeleine Gdschke-Chiquet

Liebe Mitglieder des Schutzverbandes

Gemeinsam sind wir starker

Die weitere Annédherung von Gemeindeverbund Flugverkehr (GVF), Forum Allschwil und Schutzverband ist
fur uns ein wichtiges Anliegen. Erstes gemeinsames Ziel bleibt nach wie vor die Verldngerung der
Nachtflugsperre am EAP von 24 bis 05 Uhr auf 23 bis 06 Uhr wie in Zurich. Der gegenwaértige Stand dieses
Anliegens findet sich im nachfolgenden Artikel ,,Geschichte der Nachtflugsperre am EAP“.

Mitgliederversammlung vom 16. Juni 2015

An der diesjédhrigen Mitgliederversammlung des Schutzverbandes nahmen 74 Personen teil, eine erfreuliche
Zahl. Auf einem Podium kreuzten der abtretende EAP-Direktor Jurg Rami und die EAP-Umweltbeauftragte
Barbara Horlacher einerseits sowie die Schutzverband-Mitglieder Kathrin Joos Reimer und Hans Gdschke
andererseits die Klingen. Wegen der lebhaften Diskussion dauerte das Podium statt der vorgesehenen
Stunde mehr als doppelt so lang. Jirg Rami zeigte sich beeindruckt von den Klagen der Anwohnerlnnen
Uber den zunehmenden Nachtfluglarm.

Drei Tropfen auf den heissen Stein

Auf unsere wiederholte Kritik an der Verdoppelung des nachtlichen Fluglarms in Allschwil hat der EAP am
6.8.2015 mit einer Medienmitteilung reagiert: ,Der EAP setzt verschéarfte Larmschutzmassnahmen in den
sensiblen Stunden um.“ Neu ist dabei nur der von uns seit Jahren verlangte Sudstart ab dem Pistenende —
aber diese Forderung erfullt der EAP nur von 22 bis 07 Uhr. Dies laut EAP-Direktor, weil die Flugzeuge beim
Rollen vom Standplatz bis zum Pistenende zusétzliches Kerosin verbrauchen. Insgesamt ,Drei Tropfen auf
den heissen Stein“, so kommentierte die bz vom 7.8.2015 die ,,drei Massnahmen* des EAP.

Unsere Medienprasenz

Wir mussen stdndig auf der Hut sein, dass der EAP nicht unwidersprochen unwahre PR betreiben kann. So
etwa mit der anschliessenden Auswahl unserer insgesamt acht Zeitungsartikel im laufenden Jahr.
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Madeleine Gdschke-Chiquet



Neue LArmschutzmassnahmen des EAP: Drei Tropfen auf den heissen Stein
Renato Rossi

Nach uber zweijahriger Funkstille veroffentlichte der EuroAirport am 6. August 2015 eine Medienmitteilung
zum Thema Larmschutz. Dabei wurden drei neue Massnahmen bekannt gegeben, die angeblich den
nachtlichen Fluglarm reduzieren sollten. Was vielversprechend klang, entpuppte sich jedoch schnell als
kleines Trostpflasterchen ohne relevante Wirkung auf den Fluglarm und den Flugverkehr.

Die Details:
1. Das Flugverbot zwischen 22.00 Uhr und 6.00 Uhr fur alle Flugzeuge, die den Kapitel-3-
Larmgrenzwert nicht um mindestens 10 EPNdB (EFFECTIVE PERCEIVED NOISE decibel)
unterschreiten. Diese Massnahme tritt per 25. Oktober 2015 in Kraft.

2. Das Flugverbot an Sonntagen und gemeinsamen franzdsisch-schweizerischen Feiertagen vor 9.00
Uhr und nach 22.00 Uhr fiir alle Flugzeuge, deren Larmzertifikat einen Uberflugwert von 97 EPNdB
oder mehr aufweist. Diese Massnahme gilt per sofort, gewahrt jedoch Flugzeugen, die zwischen
2011 und 2013 zu den erwédhnten Zeiten regelmassig am Flughafen Basel-Mulhouse gelandet sind,
eine Ubergangsfrist bis 31. Dezember 2016.

3. Die Verpflichtung, bei Starts Richtung Schweiz zwischen 22.00 Uhr und 7.00 Uhr die gesamte
Pistenlange auszunutzen. Diese Massnahme gilt per sofort.

Was bedeuten diese drei Massnahmen konkret?

Zu 1.: Zu dieser Larmkategorie gehéren Flugzeuge des Typs Boeing 727-200, 737-200, 747-200, Tupolev
154 und DC-10. In der definierten Zeitspanne gab es am EAP genau ein Flugzeug, welches das genannte
Limit verletzte, namlich der Cargo der Korean Airlines, welcher am Sonntagabend typischerweise nach 22
Uhr abfliegt.

Zu 2.: Mit 97 EPNdb ist der Wert so hoch angesetzt, dass nur Flugzeuge der Dimension einer Boeing 747
diesen Wert Uberschreiten wirden. Auch in diesem Fall handelt es sich hdéchstens um eine einstellige
Anzahl von Flugen, die Uber das ganze Jahr tangiert sein kdnnten.

Zu 3.: Der Schutzverband hat sich seit Jahren daflir eingesetzt, dass bei Abfligen die volle Pistenlange
genutzt wird. Dass nun diesem Anliegen nur sehr limitiert (fir 4 der 19 Betriebsstunden) entsprochen
wurde, ist ein erneuter Beweis daflr, dass der EAP die Fluggesellschaften mdéglichst nicht ,,storen* will.

Diese Massnahmen sind folglich drei Tropfen auf den heissen Stein. In den letzten Jahren sind die
Passagierzahlen des EAP stetig gewachsen und so auch der Fluglarm. In Allschwil haben sich im Jahr 2014
die Abfluge zwischen 23 und 24 Uhr gegenitber dem Vorjahr verdoppelt. Die Larmbelastung in den
Nachstunden hat sich also erheblich erhéht und die drei vom Euro-Airport angekindigten Massnahmen
werden an dieser Situation kaum etwas &ndern. Ende November 2010 hatte der EuroAirport folgende zwei
Massnahmen umgesetzt:

1. Die Erhdhung der GebuUhren fur Fluggesellschaften fur den Betrieb wahrend den Nachtstunden
sowie an Sonn- und Feiertagen.

2. Die Ablehnung der Landung von nicht geplanten Fluigen am EuroAirport zwischen 23.00 Uhr und
6.00 Uhr, ausser im Notfall.

Zu 1.: Dass die GebuUhren lacherlich sind und Uberhaupt keinen Lenkungseffekt haben, zeigen die
Umweltberichte des EAP.

Zu 2.: Dazu ist folgendes Ereignis aufschlussreich: Am 17. August 2015 musste ein easyjet-Flug von
Hamburg nach Basel wegen eines medizinischen Notfalls in Frankfurt zwischenlanden. Wegen des
Nachtflugverbots in Frankfurt zwischen 23 und 5 Uhr durfte die Maschine nicht mehr weiterfliegen. Der EAP
hatte jedoch einer Landung nach Mitternacht zugestimmt. Ein eindricklicher Beweis, wie ,.konsequent” der
EAP die eigenen Larmschutzmassnahmen umsetzt. Warum kann Frankfurt sich an die eigenen Weisungen
halten, nicht aber der EAP?



Frachtflieger am EAP: Antwort des Regierungsrates BL
Julia Gosteli

Gekirzte Antwort der Regierung auf eine Interpellation von Felix Keller.
Aus dem Protokoll der LR-Sitzung vom 30. April 2015

Vorbemerkungen der Regierung

Selbstredend wurde der Bau des neuen Terminals so dimensioniert, dass auch kinftige Bedurfnisse
abgedeckt und kinftigen Entwicklungen Rechnung getragen werden kann. Der Frachtumschlag selbst ist
jahrlich relativ grossen Schwankungen ausgesetzt, der Umschlag lag im Jahr 2000 bei rund 124‘000
Tonnen, im Jahr 2005 bei 83'000 Tonnen, im Jahr 2010 bei 107‘000 Tonnen und im Jahr 2013 bei rund
94'000 Tonnen. Von den drei Landesflughé&fen wickelt der EuroAirport (EAP) anteilsméssig lediglich rund 10
% der Luftfracht und der Luftpost ab, wahrend zum Beispiel der Flughafen Zirich ca. 75 % abwickelt. Am
EuroAirport hat der Anteil geflogener Fracht (Express-Fracht und General Cargo) bei rund 42 % gelegen,
rund 58 % der Frachtmenge ging per LKW an die nachsten Hubs weiter (z.B. Amsterdam, Frankfurt). Der
Anteil der Express-Fracht liegt bei rund einem Drittel der Gesamttonnage (Ende 2013 34‘000 Tonnen) und
wird von DHL, FedEx, TNT und UPS betrieben (ca. 4 tégliche An- und Abfluge). Die Fragestellung des
Interpellanten bezieht sich offensichtlich auf die Vollfracht (General Cargo).

Antwort des Regierungsrates zu den einzelnen Fragen

1. Mit wie vielen zusatzlichen Frachtflugbewegungen (An- und Abflige) muss mit der Inbetriebnahme
des neuen Cargo Terminals auf dem EAP gerechnet werden und wie gross ist dabei der Anteil von
Grossraumfrachtflugzeugen?

Aktuell sind es im Bereich der Vollfracht vier Flugzeuge pro Woche, welche zum und vom EuroAirport
fliegen: Die Korean Air, die Emirates und die LAN Cargo setzen allesamt modernste Boeing 777-
Frachter ein, welche zwei Triebwerke aufweisen und zu den effizientesten und larmgunstigsten
Frachtfliegern der heutigen Zeit zahlen. Diese Frachtflugzeuge verkehren zum und ab dem
EuroAirport zu nicht heiklen Tageszeiten. Der vom Interpellant angesprochene Frachter ist ein
Flugzeug der AirBridgeCargo Airlines; sie gehort der gréssten russischen Fluggruppengesellschaft fur
Cargo-Linienverbindungen an. Das Flugzeug hebt flugplanmassig um 22.50 Uhr jeweils freitags ab
Richtung Moskau. Eine sorgfaltige Investitionspolitik gebietet dabei, auch kinftigen mdglichen
Entwicklungen Rechnung zu tragen. So waren bis im Jahr 2020 zuséatzlich zu den vier heutigen
Frachtflugen pro Woche weitere sechs bis acht Flige zum und ab dem EAP mdglich.

2. Muss die Bevdlkerung damit rechnen, dass noch weitere Grossraumfrachtflugzeuge spéat in der Nacht
starten und landen?

Der zuletzt in den Flugplan aufgenommene Frachter (LAN Cargo, Boeing 777) landet gemass
Flugplan um 17.00 Uhr und startet wieder um 19.00 Uhr, die Emirates landet und startet jeweils um
die Mittagszeit. Einzig die Boeing 747 hebt derzeit erst um 22.50 Uhr am EuroAirport Richtung
Moskau ab. Die GebuUhrengestaltung des EAP mit Zuschlagen zu den Nachtstunden ist dabei hilfreich,
kann aber auch nicht verhindern, dass in einem Einzelfall eine andere logistische Lésung schlicht
nicht moglich ist und deshalb auch die Frachtfluggesellschaft bereit ist, einen erhdéhten Tarif zu
bezahlen.

3. Kann sich der Regierungsrat bereit erklaren beim EAP vorstellig zu werden, dass larmintensive
Grossfrachtflugzeuge nicht in den sensiblen Nachtstunden  starten und landen?

Die Thematik der Nachtruhe wurde von Regierungsratin Sabine Pegoraro, Verwaltungsratin EAP,
bereits beim Flughafen anhangig gemacht. Im konkreten Fall der AirBridgeCargo Airlines hat die
Direktion des EuroAirport das Gesprach mit der Fluggesellschaft aufgenommen, um wenn immer
moglich den Abflugzeitpunkt vorverlegen zu kénnen. Selbstredend muss es das Ziel sein, wenn
immer mdoglich Flugbewegungen von Vollfrachtern in den Nachtstunden zu vermeiden.



Aus der Landratsdebatte die gekiirzten Voten vom 30. April:

Felix Keller (CVP) ist nicht zufrieden, nimmt aber die Antwort so zur Kenntnis. Einmal ist fur den Votanten
noch immer nicht nachvollziehbar, weshalb ein solch grosser Flieger um 22.50 Uhr abfliegen muss. Dies ist
die Zeit, in der die meisten Leute ins Bett gehen. Zweitens: Naturlich bezahlen die larmintensiven
Flugzeuge eine Gebuhr, allerdings ist das fur einen solch grossen Frachtflieger Peanuts.

Hanspeter Weibel (SVP) Das Grundproblem ist ein unkontrollierter Flughafen. Urspringlich war dies ein
Passagierflughafen. Der Verwaltungsrat des Euroairports schaltet und waltet, wie ihm beliebt und hat
irgendwann entschieden, auf Frachtflieger zu setzen. Offensichtlich ist man sich da draussen nicht
gewohnt, Uiberhaupt jemanden zu fragen. Man macht es einfach. Uber diese Ausbauplane hatte man aber
diskutieren und politisch entscheiden kdnnen, dass bei einem Ja zum Frachtflughafen auch bestimmte
Limiten in Bezug auf die Nutzungszeiten zu gelten haben. Die Gebuhr fur larmintensive Flugzeuge wird die
Unternehmen nicht darin hindern, den Flug trotzdem durchzufihren.

Julia Gosteli (Grune) ist mit dem Bericht nicht zufrieden. Auf Seite 2 steht, dass der EAP den
Frachtverkehr nicht massiv auszubauen gedenkt, wobei auf die Pharmafirmen verwiesen wird. Diese
Aussage ist deshalb sehr in Zweifel zu ziehen (siehe Votum R. Banziger). Eine Seite weiter steht, dass bis
ins Jahr 2020 sechs bis acht Frachter pro Woche mehr fliegen sollen. Die Regierung sollte sich fur die
larmgeplagte Bevolkerung besser einsetzen. Die Erhéhung der Gebuhren gilt fur die Nachtstunden, um die
Flugzeuge vom spaten Abflug abzuhalten. Diese Massnahme bewirkt nichts, die Flieger fliegen genauso wie
zuvor, weshalb der Begriff «Peanuts» durchaus angebracht ist. FUr die Budgets der Gesellschaften sind die
Gebuhren ein «Pappenstiel». Die Votantin wirde es eher begriussen, von dieser komplett wirkungslosen
Gebuhr nichts mehr héren zu muissen. Die Votantin winscht sich ganz konkrete Massnahmen, die sich 1:1
Uberprifen lassen. Eine solche Massnahme ware z.B. ein Nachtflugverbot wie in Zurich von 23 bis 6 Uhr,
was der Bevdlkerung im ganzen Umkreis nutzen wirde. Und auch der Wirtschaft, die angewiesen ist auf
ausgeruhte und gesunde Mitarbeitende.

Siro Imber (FDP) unterstitzt zu 100 % das Votum von Hanspeter Weibel. Es gilt wegzukommen davon,
die Flughafenpolitik als eine Frage der politischen Farbe oder Richtung zu sehen. Es geht vielmehr um das
Interesse des Kantons Basel-Landschaft. In Binningen, Bottmingen, Allschwil befinden sich die besten und
attraktivsten Wohngebiete des Kantons. Die Menschen dort zahlen Steuern und versteuern ihre Mietertrage
etc. Dagegen bringen zusatzliche Flugbewegungen am Flughafen dem Kanton Basel-Landschaft rein gar
nichts. Was bringt ein Frachtflug? Gibt es deswegen einen Franken mehr Steuereinnahmen? Daran darf
gezweifelt werden. Die betreffenden Unternehmen werden kaum im Baselbiet versteuern, noch wird hier
eine grosse Wertschopfung anfallen — weil die Fracht namlich vom Wallis nach Basel herangeschafft wird,
damit sie notfalls um 23.30 Uhr abheben kann. Diesen Irrsinn gilt es zu stoppen. Man sollte den Flughafen
in den Bereichen gedeihen lassen, wo es ihn braucht: Fur Geschaftsflige, zu den Hubs, auch fur einzelne
Frachtfluge der Pharmaindustrie — dagegen sagt niemand etwas. Der Flughafen wuchert aber vor sich hin
und fahrt eine Strategie mit Billig-, Fracht- und Charterfligen, weil er sonst nichts hat. Dies gilt es zu
unterbinden.

Rahel Banziger (Grune) muss ihren beiden Vorrednern und ihrer Vorrednerin Recht geben. Auch die
Votantin hat das Gefuhl, dass der Flughafen schalten und walten kann, wie er will. Er tut dies mit
Begrindungen, die er sich zum Teil aus den Fingern saugt, und stellt Behauptungen auf wie z.B. dem
Hinweis, dass die Pharma davon abhangig sei und einen Ausbau der Fracht und vor allem langere
Offnungszeiten brauche. Die Grinen filhrten am Dienstag das Parteiengesprach mit dem Novartis-
Management. Herr Leuenberger, immerhin Delegierter Novartis Schweiz, hat etwas ganz anderes gesagt.
Seine Firma braucht diese Randzeiten von 5 bis 6 oder von 22 bis 23 Uhr fur ihre Frachtflige gar nicht. Es
ware ausreichend, die Flieger wirden zwischen 6 und 22 Uhr verkehren. Sie brauchen ebenso wenig
grossere Frachthallen auf dem Flughafengelande. Es wird ohnehin nur ein Bruchteil der Pharmaprodukte via
Basel ausgeflogen. Dies alles horte sich ganz anders an als das, was der Flughafen immer behauptet.
Dieser argumentiert mit Millionenverlusten fur die Wirtschaft, wenn auf diese beiden Randstunden
verzichtet wirde. Die Pharma weiss von solchen Szenarien nichts. Vielleicht sollte sich die Regierung einmal
mit der Pharma und dem Flughafen zusammensetzen, um auszudiskutieren, was fur die prosperierende
Wirtschaft wirklich nétig ist, und was nicht. Und ob es nicht wirklich besser fur die Wirtschaft ist, wenn die
Menschen in der Region ausgeschlafen sind.

Damit ist die Interpellation 2014/338 erledigt.



Die negativen Konsequenzen des RNAV (satellitengestitztes Navigationssystem)
Renato Rossi

Flugspuren EAP Samstag, 24.8.2013 Flugspuren EAP Samstag, 22.8.2015
Abflige von 06-14 Uhr Abfluge von 06-14 Uhr
——
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Quelle: DFLD (Deutscher Flugiirmedienst) . Quelle: DELD [Deutscher Fluglirmdienst] Hégenhelim

Hier ist ersichtlich, wie im Sommer 2013 die Die Fluglinien haben sich heute klar zu Ungunsten der

meisten Flugzeuge in der Bandbreite zwischen Schweiz verschoben. Hauptsachlich davon betroffen

Hégenheim und Allschwil Dorf abdrehten und somit sind Allschwil Dorf und Neuallschwil, aber auch das

fast eine ldeallinie Uber wenig bewohntes Gebiet Gebiet Neubad und Teile von Binningen. Es fallt auf,

flogen. dass die Rechtswende nicht mehr beim raumlich
exakt definierten Punkt BS 376 eingeleitet wird,
sondern fast 1 km weiter sudlich. Die meisten
Flugspuren verlaufen nun unterhalb der 3
franzésischen Dorfer Wentzwiller, Buschwiller und
Hégenheim.

Das Resultat von RNAV

Der Hauptgrund fir die gestiegene Anzahl lauter Fluglarmereignisse in Allschwil liegt im RNAV, das
satellitengestitzte Navigationssystem, welches der EuroAirport im Sommer 2014 in Betrieb nahm, um die
rdumliche Streuung der Starts zu verringern. Begrundet wurde die Einfihrung dieses Lenkungssystems mit
erhéhter Flugsicherheit und geringerem Kerosinverbrauch. In Realitat ist anhand der Flugrouten die
kleinere Streuung nicht erkennbar. Zudem ist nicht verstandlich, warum der Kerosinverbrauch nun geringer
sein sollte. Die Umweltschutzanliegen wurden nur als Deckmantel fir andere Zwecke missbraucht!

Fazit: Aufgrund der viel hdheren Bevdélkerungsdichte in der Schweiz sind nun mehr Anrainer vom Fluglarm
betroffen.

Den Regierungen von BS und BL ist dieses Manéver des EAP zu Ungunsten der Schweiz noch nicht
aufgefallen. Wir fordern, dass bei Abflugen Richtung Siiden die Rechtswende exakt im Punkt BS 376 (kurz
nach Ende der Piste) eingeleitet wird. Eine Nichteinhaltung dieses Anliegens sollte als Regelverstoss mit
einer Strafzahlung geahndet werden.



Aktuelle Sicherheitsdispositive im Falle eines Flugzeugabsturzes
Postulat, Julia Gosteli

Ein bedeutendes Katastrophenszenario in unserer Region ist ein Flugzeugabsturz in dicht besiedeltes
Gebiet. Flugzeugunfalle ereignen sich am haufigsten kurz nach dem Start oder bei der Landung. Bei Starts
heben teilweise Flugzeuge mit vielen Tonnen hochentziindlichem Flugbenzin in den Tanks uber ein von
50000 Menschen dicht besiedeltes Gebiet ab.

Das Gesamtrisiko fur die Bevoélkerung ergibt sich aus den beiden Faktoren Eintretenswahrscheinlichkeit und
Schadenpotential des Einzelereignisses. Ersteres hangt von der Anzahl Flugereignisse und der Distanz zur
Start-/Landebahn ab, Letzteres von der Flugzeuggrdsse und der Siedlungsdichte.

Die Risikoanalyse fur den Flugbetrieb am Euro-Airport stammt von 2001 und basiert auf Prognosen, die
langst nicht mehr zutreffen: Damals wurde der kommerzielle Flugverkehr zu tber 80 % mit Maschinen von
weniger als 30 t Startgewicht abgewickelt, heute machen Maschinen von 50-95 t mit entsprechend
grosseren Tanks Uber 60 % und solche von 35-50 t weitere 20 % aus. In der Risikoanalyse fur den
EuroAirport geht man auch noch von einem Anteil von bis zu 25 % an Starts auf der Ost/West-Piste aus.
Die dringend empfohlene starkere Nutzung der Ost/West-Piste zur Entlastung dicht besiedelter Gebiete im
Suden des Flughafens von startenden Flugzeugen mit voller Betankung wurde nur vorubergehend
realisiert. Zudem wenden die meisten Startprozeduren heute nicht mehr vor der Landesgrenze, sondern
Uberfliegen Allschwil im Tiefflug.

Zusammenfassend lasst sich festhalten, dass sich die sicherheitsrelevanten Faktoren gegenuber der
Risikoanalyse von 2001 stark verandert haben, was sich negativ auf das Gesamtrisiko im zunehmend
dichteren Siedlungsgebiet auswirkt. Eine Neubeurteilung der Sicherheit im heutigen Flugregime am
EuroAirport, wie dies der Kontrollbericht des kantonalen Sicherheitsinspektorats von 2003 im Falle
wesentlicher Anderungen der Verhaltnisse bereits forderte, ist Uberfallig. Es besteht Handlungsbedarf
bezluglich der Anpassung des Sicherheitsplans des Euroairports und der darauf basierenden
Einsatzdispositive der Blaulicht-Organisationen.

Die Regierung wird gebeten, folgende Sachverhalte eingehend zu prifen und Uber den Befund
und zu treffende Massnahmen zu berichten bzw. diese Massnahmen einzuleiten:

1. Gultigkeit der Risikoanalyse von 2001 in Bezug auf die heutigen und kiunftigen
Verhéaltnisse gemass SIL-Objektblatt hinsichtlich Flugzeuggrésse, Lage der Flugrouten
und ihre Beniutzungsquoten, zeitliche Verteilung der Flugbewegungen,
Gefahrguttransport, Siedlungsdichte und Uberflug sicherheitsrelevanter Anlagen

2. Ausgestaltung von (kantons- und grenzibergreifenden) Einsatzdispositiven der
Blaulicht-Organisationen im Falle eines Flugzeugabsturzes im Siedlungsgebiet

3. Diese Einsatzdispositive in einer Katastrophenibung ,,grosser Flugzeugabsturz®“ zu
beliben und Uber die Fortschritte gegeniuber der letzten, teilweise besorgniserregende
Resultate zeigenden Ubung zu berichten.

4. Alle notwendigen Massnahmen zu ergreifen, das erhdhte Risiko gemass den bereits
gemachten bzw. allfallig neuen Empfehlungen durch flugbetriebliche Massnahmen
wieder zu reduzieren.

Allschwil, 15. Januar 2015

Julia Gosteli Klaus Kirchmayr Sven Inabnit Agathe Schuler



Geschichte der Nachtflugsperre
Hans Goschke

Die Verlangerung der Nachtflugsperre am EuroAirport (EAP) von 24 bis 05 Uhr auf 23 bis 06 Uhr ist eine
der &ltesten Forderungen des Schutzverbandes. Der Landrat hat schon 2008 und 2011 eine fur die
Regierung verbindliche Motion fur eine Nachtflugsperre von 23 bis 06 Uhr mit grossem Mehr gut geheissen.
Eine Petition mit dieser Forderung, gemeinsam lanciert vom damaligen Allschwiler Gemeindeprasidenten
Toni Lauber und dem Schutzverband, wurde von tber 8000 Personen unterschrieben.

Trotzdem tat der Baselbieter Regierungsrat nichts, um diese Forderung von Parlament und Anwohnerlinnen
durchzusetzen. Im Gegenteil, die zustadndige Regierungsrétin Frau Pegoraro schrieb dem Schutzverband,
dass die Regierung gegen die Verldangerung der Nachtflugsperre sei wegen ,moglicher
Wertschopfungsverluste. Gemeint waren die mdglichen Verluste von 264 Millionen Euro verteilt Uber funf
Jahre wegen des mdglichen Wegzugs der Expressfrachter. Diese Schutzbehauptung ist langst widerlegt:
Wegzug wohin? Alle umliegenden Flughéafen haben bereits langere Nachtflugsperren als der EAP. Ein
Vertreter von Fedex verneinte uns gegeniber solche Wegzugsplane.

Am meisten schadet der nachtliche Fluglarm den Kindern

Andrerseits hat ein durchschnittlicher Fluglarm Uber 50 Dezibel, wie in Allschwil gemessen, schwere
Gesundheitsschdden zur Folge. Eine Schweizer Studie zeigte, dass tddliche Herzinfarkte um die Schweizer
Landesflughafen bis zu 48 % haufiger sind als anderswo. Am meisten schadet der Fluglarm aber den
Kindern. Um Flughafen mit vergleichbarem nachtlichem Fluglarm wie in der Schweiz wurde die sogenannte
Lernstérung durch Schlafstérung nachgewiesen. Als Ursache gilt der Fluglarm-bedingte Anstieg des
Stresshormons Kortisol im Schlaf. Hinzu kommen Demotivation und Resignation der Kinder, nicht nur
gegenuber dem Fluglarm sondern auch bei der Bewaéltigung des téglichen Lebens, in der Fachsprache
learned helplessness genannt. Durch den Flugbetrieb des EAP von 05 bis 24 Uhr wird die Nachtruhe von
Kindern in Allschwil zwischen 20 und 07 Uhr 6fter halbiert.

»AMm sensibelsten reagiert der Immobilienmarkt auf Immissionen
zwischen 21 und 24 Uhr*

Nicht nur die gesundheitlichen sondern auch die wirtschaftlichen Sché&den des Flugldrms sind nachts am
grossten, etwa die Wertverluste von Immobilien. Dazu eine Studie der Zurcher Kantonalbank, basierend
auf rund 8'000 Hand&nderungen: ,,Am sensibelsten reagiert der Markt auf Immissionen zwischen 21 und 24
Uhr.* Schon am Tag hat bei Eigentumswohnungen oberhalb eines Durchschnittswerts von 50 Dezibel jedes
weitere Dezibel einen Wertverlust von 1,2 Prozent zur Folge.

2014 hat sich der nachtliche Fluglarm zwischen 23 und 24 Uhr in
Allschwil verdoppelt

Im Jahr 2014 hat sich der néchtliche Fluglarm zwischen 23 und 24 Uhr in Allschwil verdoppelt, im
Neubadquartier und in Binningen hat er um rund 50 % zugenommen. Der Schutzverband hat immer
gesagt, die Verldngerung der Nachtflugsperre in Ziurich auf 23 bis 06 Uhr mit Verspatungsabbau bis 23.30
Uhr wird mittelfristig eine Zunahme des né&chtlichen Flugverkehrs und des Fluglarms in Basel zur Folge
haben. Die gleiche Voraussage findet sich in der Intraplanstudie des Bundesamtes fiur Zivilluftfahrt (BAZL)
von 2008. Wir sind nicht glucklich dartber, dass wir zusammen mit dem BAZL Recht behielten. Abhilfe
bringt nur eine verlangerte Nachtflugsperre auch in Basel.

Unsere Vizeprasidentin Frau Leutenegger Oberholzer hat 2014 eine parlamentarische Initiative fur die
Nachtflugsperre von 23 bis 06 Uhr in Basel mit Ausnahmeregelungen wie in Zirich eingereicht. In der
Verkehrskommission des Nationalrates wurde behauptet, wir wollten mit der Initiative eine langere
Nachtflugsperre als in Zurich erreichen, eine perfide Unterstellung. ,Dank® dieser Unwahrheit lehnte die
Kommission die Initiative ab und in der Folge auch der Nationalrat. Kommissionssprecher gegen die langere
Nachtflugruhe war im Nationalrat der Basler Nationalrat Markus Lehmann. Er behauptete, bei der Basler
Nachtflugsperre von 24 bis 05 Uhr im Vergleich zu Zirich mit einer Nachtruhe von 23 bis 06 Uhr handle es
sich nur um eine ,marginale Verscharfung des Nachtflugverbots®. Sieben Stunden Nachtruhe in Zirich im
Vergleich zu funf Stunden in Basel entspricht immerhin einer Differenz von 40%, fur die La&rmbetroffenen
alles andere als ,marginal®“. Wir haben viel gelernt aus der Niederlage im Nationalrat und wir werden nicht
aufgeben. Die besseren gesundheitlichen und wirtschaftlichen Argumente sind auf unserer Seite.

Literatur: H. Goschke, ,,Gesundheitsschaden bei Fluglarm®, Schweiz. Arztezeitung 2015; 96. 265-266
H. Gdschke, ,,Das Ohr schlaft nie“, NZZ 6.3.2015
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Fragwﬁrt_:lige
Kommission

Von Madeleine Goschke-Chiquet

In seinem Kommentar vom 8. Juli lobt
Thomas Dahler die Fluglarmkommis-
sion und den EuroAirport (EAP). Sein
Text gipfelt in der folgenden Schlag-
zeile: «Was die Betreiber zur Lairmmin-
derung beitragen konnen, tun sie.»
Wirklich? Vor der Volksabstimmung in
den Siebzigerjahren wurde dem
Steuerzahler die geplante Pistenverldn-
gerung mit dem Argument verkauft,
die Flugzeuge konnten dadurch frither
abheben. Damit wiirden unsere Wohn-
quartiere in grosserer Hohe und mit
weniger Larm iiberflogen. Doch heute
starten viele Maschinen rund einen
Kilometer siidlich vom Pistenende, das
Versprechen zur Larmverminderung
wird nichteingehalten. Der EAP hat
dies damit begriindet, dass die
Flugzeuge zusatzliches Kerosin
verbrauchen, wenn sie vom Standplatz
bis zum Pistenende rollen.

Ein weiteres Beispiel: Am Sonntag
friith um sieben Uhr startet EasyJet
direkt siidwarts nach Catania, mit
Lirmwerten von mehr als 70 Dezibel
(dB) etwa in Allschwil und Binningen.
Am einzigen Tag, an dem wir aus-
schlafen kénnten, werden bei offenen
Fenstern Zehntausende aus dem
Schlaf gerissen. Wo bleibt da die
Verh#ltnisméssigkeit? Eine andere
Startroute oder eine Startverschiebung
wurden abgelehnt.

Am einzigen Tag,
an dem wir ausschlafen
konnten, werden bei
offenen Fenstern
Zehntausende aus dem
Schlaf gerissen.

Die Flugldrmkommission nimmt ihre

Aufgabe laut Thomas Déhler «durchaus
ernst», Sie definiert ihre Aufgabe wie
folgt: «Reduktion der Larmbelastung auf

| ein Mass, welches die Bevolkerung in

ihrem Wohlbefinden nicht erheblich
stort». Zahlreiche Gesundheitsschaden
wie etwa Herzinfarkte wurden bei
Larmpegeln ab 50 dB eindeutig nach-
gewiesen, In Allschwil betrégt der
mittlere Fluglirmpegel iiber 24 Stunden
56,3 dB. Dazu kein Wort in den Berich- .
ten der Flugldrmkommission.

Auch die wirtschaftlichen Schéden
des Flugldarms sind erheblich: Laut
einer Studie der Ziircher Kantonalbank
(ZKB) betragt der Wertverlust von'
Eigentumswohnungen 1,2 Prozent fiir
jedes Dezibel oberhalb von 50.dB schon
am Tag, Doch am sensibelsten reagiert
der Markt auf Immissionen zwischen
21 und 24 Uhr, so die ZKB. Indiesen
Stunden hat der Flugldrm um den EAP
massiv zugenommen. Die bisherigen,
zu tiefen Lenkungsabgaben fiir
Nachtfliige haben sich damit als
kontraproduktiv erwiesen. Deshalb
fordert die Umwelt- und Energiekom-
mission des Landrats deren Erhéhung.
Auch diese Themen werden von der
Fluglarmkommission ignoriert.

Was tut die Kommission zur

| Reduktion des Fluglarms? Noch nie hat

sie einen Vorschlag gemacht, den der
EAP vorher nicht schon selbst gemacht
hatte. Deshalb braucht es diese
Kommission nicht, ihre Abschaffung
wurde im Landrat von rechts bis links
schon mehrfach gefordert. Die Lektiire
ihrer Berichte zeigt, dass die Kommis-
sion ihre Hauptaufgabe nicht in der
Reduktion, sondern in der Rechtferti-
gung des Fluglirms sieht. Angesichts
einer Mehrheit von Flugverkehrs- und

Amtsvertretern in der Kommissionist

diese Haltung logisch.

Thomas Dahler ist ein alter
Bekannter des Schutzverbandes. Schon
als Mitarbeiter der BZ hat er uns als
«lLirmprotestler» verspottet. Er wohnt
in jenem Ortsteil von Binningen, der
vom Fluglédrm am wenigsten betroffen
ist. Wir méchten ihn einladen, zwei
Jahre lang in Allschwil zu iibernachten;
dann weiss er besser, wovon er redet.

Madeleine Goéschke-Chiquet, Binningen,
ist Prasidentin des Schutzverbands

der Bevilkerung um den Flughafen
Basel-Miilhausen und alt Landratin.
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Euro-Airport: Im neuen Bundesbericht fehlen Massnahmen zur Larmreduktion

er Bundesrat hat den Entwurf

seines Berichts zur Luftfahrt-

politik an Kantonsregierun-

gen, Parteien und Verbinde
zur Stellungnahme verschickt. Die Kern-
botschaft des Berichts ist alarmierend:
«Zur Steigerung der Konkurrenzfihig-
keit einheimischer Fluggesellschaften
sollen tiefere Gebiihren, niedrigere
Schallschutzkosten, lingere Betriebszei-
ten und der Ausbau der Pisten beitra-
geny». Will heissen: eine weitere Verkiir-
zung der Nachtflugsperre am Euro-Air-
port (EAP) von derzeit 24 Uhr bis 5 Uhr
und der Bau der geplanten zweiten
Nord-Siid-Piste.

Der Fluglirmmittelpegel hat in Allschwil
zwischen 23 und 24 Uhr innert Jahres-
fristvon 37,3 auf 47,8 Dezibel zugenom-
men, Fiir das menschliche Ohr bedeutet
dies eine Verdoppelung des Lirms. Auf-
grund der bisherigen Zahlen von 2015
ist die Uberschreitung des gesetzlichen
Grenzwertes von 50 Dezibel absehbar,
In Allschwil hat die Zahl lauter Uberflii-
ge mit mehr als 70 Dezibel zwischen 22
und 6 Uhr innert Jahresfrist von 240 auf
555 zugenommen. Schon die Intraplan-
studie des Bundesamts fiir Zivilluftfahrt
(Bazl) von 2008 betonte, dass nachts auf

Fiugléirm

VON MADELEINE GOSCHKE

YK "y

Die Easyjetisierung geschieht auf
Kosten des Lirmschutzes, der
Sicherheit und des Personals.

dem EAP mehr Flugverkehr zu erwar-
ten sei wegen der lingeren Nachtflug-
sperre in Ziirich und Frankfurt,

Laut Sachplan Infrastruktur der Luft-
fahrt des Bazl soll die Zahl der Flugbe-
wegungen am EAP von 75 000 im Jahr
2010 auf 147 000 zunehmen. Danach ist
der Bau einer zweiten Nord-Siid-Piste
vorgesehen, Mehrfach weist der Bericht
darauf hin, dass Ziirich und Genf in we-
nigen Jahren an ihre Kapazitiitsgrenzen
stossen werden, wilhrend in Basel noch
weitere Kapazitit verfiigbar ist.

Auch die Luftfracht soll gesteigert wer-
den. Laut Frachtplan des EAP sollen die
Vollfrachtfliige von einem pro Woche im
Jahr 2013 auf12 pro Woche 2020 gestei-
gert werden. Frachter sind in der Regel
die grossten und lautesten Maschinen,

bz

sie fliegen tief und zum Teil spiit
abends.

Der Bericht stellt summarisch fest, dass
die externen Kosten des Schweizer Flug-
verkehrs 900 Millionen Franken pro Jahr
betragen. Wir haben Grund zur Annah-
me, dass diese Schiitzung zu tief liegt.
Laut einer Studie der Ziircher Kantonal-
bank anhand von 8000 Handanderungen
betrfigt der Verlust bei Eigentumswoh-
nungen oberhalb eines mittleren Schall-
pegels von 50 Dezibel am Tag fiir jedes
weitere Dezibel 1,2 Prozent. 2014 betrug
der mittlere Schallpegel tagsiiber in All-
schwil 58,8 Dezibel, Allein das Bauverbot
auf dem Allschwiler Kleinfeld mit 80 Hek-
taren Baverwartungsland entspricht ei-
nem Verlust von mehr als einer Milliarde
Franken. Hinzu kommen drei weitere
Areale mit Bauverbot.

Laut Bericht «sind bei europaischen
Low Cost Carriern vermehrt sogenannte
atypische Arbeitsverhiltnisse zu beob-
achten. So werden Pilotinnen und Pilo-
ten beispielsweise iiber eine temporire
Arbeitsvermittlungsfirma eingestellt
und von Luftverkehrsunternehmen nur
bei Bedarf angemietets. «Diese Arbeits-
bedingungen konnen sich auf die Si-
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Drei Tropfen auf den heissen Stein

Die Erwartungen sind gross, als Made-
leine Goschke erfahrt, dass der Euro-
Airport die nichtlichen Lirmschutz-
massnahmen verscharft, Umso ent-
tduschter ist die Prisidentin des
Schutzverbands der Bevolkerung um
den Flughaten Basel-Miilhausen, als sie
die konkreten Massnahmen hort. «Ich
hétte mir wirklich mehr erwartet», ge-
steht sie, «Der Fluglarm in Allschwil hat
sich 2014 zwischen 23 und 24 Uhr ver-
doppelt. Die drei vom Euro-Airport an-
gekiindigten Massnahmen sind viel zu
schwach, um diese Verdoppelung riick-
gdngig zu machen.» |

Lange Forderung erfiillt

Am meisten kann Goschke noch der
ab sofort geltenden Verpflichtung abge-
winnen, bei Starts Richtung Siiden zwi-
schen 22 und 7 Uhr die gesamte Pisten-
linge auszunutzen. «Das fordern wir
schon seit Jahren», sagt sie. Noch Mitte
Jahr habe Jlirg Rémi, Direktor des Euro-
airports, gesagt, dass der dann héhere
Kerosinverbrauch dagegen sprechen
wiirde, erinnert sie sich. «Jetzt geht es
offenbar doch.» j 4%

Vollkommen gliicklich ist Goschke
mit der Massnahme aber nicht. «Am
Tag wird weiterhin nicht die ganze Pis-
te ausgenutzt», sagt sie. Dabei sei in
den 70er-Jahren im Rahmen einer Ab-
stimmung versprochen worden, die

Pistenverlingerung sei notig, um den
Lirm zu reduzieren. Dahinter steckte
schon damals folgende Uberlegung:
Wenn die Flugzeuge die gesamte Pis-
tenlidnge fiir den Start ausnutzen, kon-
nen sie friither abheben und so die an
den Flughafen grenzenden Gemeinden
hoher iiberfliegen.

«Beinahe ldcherlich»

Neben der Vorschrift zur Nutzung
der gesamten Piste hat der Euro-Air-
port zwei weitere Massnahmen fiir die
Nacht beschlossen. Ab 25. Oktober soll
zwischen 22 und 6 Uhr ein Verbot fiir

alle Flugzeuge gelten, die den aktuellen
“Mindeststandard beim Lirmschutz fiir

Starts und Landungen an europiischen
Flughifen nicht um mindestens zehn
Dezibel unterschreiten. «Das betrifft so
wenige Flugzeuge, das ist beinahe 13-
cherlichy, tfindet Goschke. \

Der gleichen Meinung ist sie bei der
dritten Massnahme: Ab sofort - und in
gewissen Ausnahmefillen sogar erst
per Ende 2016 - diirfen an Sonntagen
und Feiertagen vor 9 und nach 22 Uhr
keine Flugzeuge landen oder abheben,
deren Lirmzertifikat einen Uberflug-
wert von 97 Dezibel oder mehr aufwei-
sen. «Das betrifft im Jahr hochstens ein
Dutzend Flugzeuge», sagt Goschke.
«Auch das ist nur ein Tropfen auf den
heissen Stein.» (Juc)

cherheit des Flugbetriebs negativ aus-
wirken». Solche Verhiltnisse herrschen
seit einiger Zeit auf dem EAP, Laut Medi-
enberichten und einer Interpellation i
Landrat hat Easyjet dieses Jahr 25 Leih-
piloten engagiert. Der EAP wird von
Low-Cost-Carriern dominiert, Allein Ea-
syjet befordert rund 55 Prozent der
EAP-Passagiere, Die Easyjetisierung des
EAP erfiillt uns mit Sorge. Sie geschieht
auf Kosten des Personals, der Sicherheit
und des Larmschutzes,

Wir vermissen im Bundesbericht kon-
krete Vorschlige zum Lirmschutz. In
samtlichen Kapiteln erscheinen zwar
Sitze wie «Die Larmbelastungen sollen
weiter reduziert werden»; «Die Flichen
mit Uberschreitung der Immissions-
grenzen sollen soweit mdglich stabili-
siert werden»; «Im Umweltbereich sind
insbesondere beim Lirm im Umfeld der
Landesflughdfen weitere Anstrengun-
gen notigy. Verbindliche Lirmgrenzwer-
te und Massnahmen zur Lirmreduktion
sucht man vergebens.

Madeleine Géschke Binningen, ist Pra-
sidentin des Schutzverbandes der Bevol-
kerung um den Flughafen Basel-Mul-
house und alt Landratin der Griinen,
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Informationen

Auf der Internetseite des Schutzverbands unter www.schutzverband.ch finden Sie nitzliche Hinweise zum
Flugwetter und kénnen auf die Messdaten unserer Messstation zugreifen.

Unter PRESSESPIEGEL, MEDIENMITTEILUNGEN und POLITISCHE VORSTOSSE erhalten Sie Einblicke in die
Arbeit des Vorstands.

Unsere Internetseite wird laufend aktualisiert, um Sie Uber alle aktuellen Themen zu informieren. Sollten
Sie weitere Informationen bendtigen oder vermissen, zégern Sie nicht, uns zu kontaktieren!

Am 18. Oktober 2015 finden die Nationalratswahlen statt. Der Schutzverband ist ein politisch
unabhéngiger Verein. Nichtsdestotrotz bitten wir Sie, diejenigen Kandidatinnen und Kandidaten
zu unterstutzen, welche sich in Bern fur den Schutz der Bevolkerung vor Larmimmissionen stark
machen. Vielen Dank.

Protokoll der Mitgliederversammlung vom 16. Juni 2015
Das Protokoll der diesjdhrigen Mitgliederversammlung finden Sie auf unserer Webpage
www.schutzverband.ch oder kénnen es bei unserer Geschéftsstelle unter info@schutzverband.ch bestellen.

Geschaftsstelle:

Schutzverband der Bevélkerung um den Flughafen Basel-Mulhausen
Therwilerstrasse 43

4153 Reinach

Tel. 061 711 40 50

info@schutzverband.ch

PostFinance Konto 40-3048-3

IBAN CH48 0900 0000 4000 3048 3

Impressum:

Info-Blatt 2015 fur die Mitglieder des Schutzverbands der Bevolkerung um den Flughafen Basel-Mulhausen
Redaktion: Julia Gosteli, Madeleine Goschke, Hans Goschke, Kalinka Marchesi

Erscheinungsweise: jahrlich
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